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Abstract 



Tire pressure control devices (4a-4d) are allocated to wheel positions, each transmitting in time gaps their 
individual identification signal (IDS) and prolonged HF signal to a central unit (CU) (10). The HF signals 
have an individual course depend on wheel rotational angle and time. The CU uses two consecutive HF 
signals to set a time point at which a wheel transmitting a signal assumes the same angular position. 
Between two points of time the appropriate wheel makes a whole number of revolutions. In the central unit 
with the help of signals from RPM sftn5;nrR (12a-12d) a wheel's position is detected, in which the wheel has 
made a whole number of revolutions bet the two points of time. The corresponding wheel position is then 
allocated to the individual identification signaled by the tire pressure control device. 
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(54) Verfahren zur Durchf uhrung der Zuordnung von Relfendruckkontrollvorrichtungen zu 
Radposltionen In einem Relfendruckkontrollsystem eines Fahrzeuges 



(57) Die Erfindung betrlfft ein Verfahren zur Durch- 
fOhrung der Zuordnung von Reifflnrininklcnntmilvor- 
richtungen 4a - 4d zu Radposltionen in einem 
Relfendruckkontrollsystem etnes Kraftfahrzeuges. Jede 

Reifendruckkontrollvorrichtung 4a - 4d sendet In zeitli- 
chen Abstanden thre individueiie Kennung und eln ver- 
langertes Hochfrequenzsignal an die Zentralelnheit 10 
des Reifendruckkontrollsystems. Die Hochfrequenzsi- 
gnale weisen aufgrund der Geometrie des Radkastens 
und in Folge der Rotation des Rades einen vom Rotatl- 
onswinkei des Rades und von der Zeit abhingigen Indi- 
viduetlen Verlauf auf. In der Zentralelnheit 10 wird aus 
zwel aufeiriaiider rutgendeii Huchfrequenzsignalen 

FIG.1 
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Jewells ein Zeitpunkt festgelegt. zu dem das Rad, von 
dem aus die Signale gesendet wurden, jewelis die glel- 
che Winkelpositlon einnimmt. Zwischen den beiden 
Zeitpunkten hat das entsprechende Rad eine ganzzah- 
lige Anzahl von Umdrehungen gemacht In der Zen- 
tralelnheit 10 wIrd mit Hllte der Signale Uer 
Drehzahlsensoren 12a - 1 2d die Radposition ermittelt. 
in der das Rad zwischen den beiden Zeitpunkten eine 
ganzzahlige Anzahl von Umdrehungen gemacht hat. 
Die entsprechende Radposition wird der von der Rei- 
fendruckkontrollvorrichtung 4a - 4d ubermitteiten Indivi- 
dueiien Kennung zugeordnet. 
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Beschrefbung 

[0001] Die Erflndung betrifft ein Verfahren zur 
OurchfQhrung der Zuordnung von Reifendruckkontroll- 
vorrichtungen zu Radpositionen in elnem Reifendruck- 
kontrollsystem eines Kraftfahrzeuges genn33 dem 
Oberbegrlff des Anspruchs 1 . 

[0002] Aus sichertieitstechnischen Grunden muB 
der Reifendruck von Kraftfahrzeugen regelmaBig uber- 
prOft warden, was von denn Kraftfahrzeugfuhrer aus 
unterschiedHchen Grunden hSufig versSumt wird. Des- 
halb sind bereits Reifendruckkontrollsysteme entwickelt 
worden, die Jcdcm Rod zugcordnct eino Rolfondruok- 
kontroHvon-ichtung enthalten, die den Reifendruck der 
Kraftfahrzeugreifen automatisch messen und zumln- 
dest eine krttische Abweichung von einem Sollreifen- 
druck dem KraftfahrzeugfQhrer melden. Die 
Reifendruckkontrolfvorrichtungen kSnnen z. B. in den 
Relfen elnvulkanlsiert oder eingeklebt sein Oder auch 
am odor im Ventil baw. an Oder in der FaIqb befestiQt 
sein. Entsprechende Ausbildungen sind bekannt. 
[0003] Aus der DE 197 34 323 1st eIn Relfendruck- 
kontrollsystem bekannt, be\ dem jedem Reifen des 
Krattahrzeuges jeweils eine Reifendruckkontrollvonich- 
tung zugeordnet 1st. Jede Relfendruckkontrolfvon'icli- 
tung Qbermittelt in regeimaBigen Abst^den ein 
gemessenes Drucksignal zusanrvnen mit einer indlvidu- 
elien Kennung an eine Zentraleinheit. Durch die Ober- 
mittlung einer indivlduellen Kennung wird venmleden, 
daB die an die Zentraleinheit ubermittelten Daten bei- 
splelsweise rnlt Damn verwechselt werden, die von 
einem anderen Kraftfainrzeug ausgesendet werden. in 
der Zentraleinheit sind Wertepaare der Form (Kennung 
der Relfendruckkontrollvorrlchtung/Radposition) tOr 
jedes Rad des Kraftfahrzeuges gespeichert, so da(3 
durch entsprechenden Vergleich in der Zentraleinheit 
darauf geschlossen werden kann. welche Kennung mit 
dem dazugehfirigen Drucksignal von welcher Radposi- 
tion des Kraftfahrzeuges gesendet wird. Eine Abwei- 
chung des Qbemnlttetten Drucksignales von einem 
vorgegebenen Wert an einer Radpositton wird dem 
Kraftfahrzeugfuhrer von der Zentraleinheit angezeigt, so 
daB dieser geelgnete MaBnahmen einleiten kann. 
[0004] Die Ausfuhrungen zeigen, daB das aus der 
DE 197 34323 bekannte Reifendruckkontrollsystem nur 
dann elnwandfrei funktionieren kann, wenn in der Zen- 
traleinheit die Zuordnungen (Kennung der Reifendruck- 
kontrollvon-chtungen/Radposition) richtig gespeichert 
sind. Dementsprechend muB zumindest nach jedem 
Reifenwechsel am Kraftfahrzeug eine neue Zuordnung 
vorgenommen werden, was bei dem aus der oben 
□flnannten DrunkRnhrift hflkannten Reifendruckkontroll- 
system wie folgt geschieht Jeder Reifendruckkontroll- 
vorrichtung ist ein Umdrehungssensor zugeordnet, der 
fur ein erstes Zeitintervall eingeschaltet wird. Wahrend 
des ersten Zeltlntervalls wird aus dem Signal des 
Umdrehungssensors eine erste definierte Winkelposi- 
tion des Rades. dem der Umdrehungssensor zugeord- 



net ist, bestimmt. Die Reifenkontrollvonichtung 
(ibermlttelt zu einem ersten Zeitpunkt t^ in dem das 
Rad diese erste definierte Win kelp osition einnimmt, die 
individuelle Kennung an die Zentraleinheit. Der gleiche 

5 Umdrehungssensor wird spater fur ein zweites Zeitin- 
tervall eingeschaltet. w§hrenddem aus seinem Signal 
die gleiche definierte Winkelposltion des Rades 
bestimmt wird, wie im ersten Zeitintervall. Die Relfen- 
druckkontrollvon'Ichtung Qbermittelt zu elnem zweiten 

10 Zeitpunkt t2, in dem das Rad diese definierte Winkelpo- 
sltion einnimmt, ihre individuelle Kennung an die Zen- 
traleinheit, wobel die Zentraleinheit weiB, daB das Rad, 
von dem aus die individuelle Kennung ubermittelt v/or- 
den 1st. zwischen den Zeitpunkten und X2 eine ganz- 

15 zahllge Anzahl von Umdrehungen gemacht hat. In der 
Zentraleinheit wird nun gepruft, von welchem Drehzahl- 
sensor (bei den Drehzahlsensoren handelt es sich um 
ortsfeste Sensoren eines Schiupfregetsystems) bzw. 
von welcher Radposltion eine ganzzahlige Umdre- 

SH) hungszahi zwischen den Zeitpunkten ti und t? Obermit- 
telt wurde. Die entsprechende Badpositlon wird in der 
Zentraleinheit der von der Reifendruckkontrollvorrich- 
tung ubermittelten indivlduellen Kennung zugeordnet 
Die Qbrigen RelfendruckkontroHvorrlchtungen dea Kraft- 

25 fahrzeuges werden in der gleichen Art und Weise ihrer 
Radposltion zugeordnet. 

[0005] l\4it dem aus der DE 197 34 323 gekannten 
Verfahren tst eine zuverl^sslge Zuordnung von Reifen- 
druckkontrollvorrichtungen zu den Radpositionen in 

30 einem Reifendruckkontrollsystem eines Kraftfahrzeu- 
ges mCgllch. Das Reifendruckkontrollsystem ben5tigt 
jedoch in jeder Relfendruckkontrollvom'chtung einen 
Umdrehungssensor, was die Kosten des Systems in die 
H6he trelbt. DarDber hinaus belasten die Umdrehungs- 

35 sensoren die Batterien der Reifendruckkontrollvorrich- 
tungen, obwohl sie nur wahrend kurzer Zeitintervalle 
eingeschaltet werden. Hierdurch verkQrzt sich die 
Lebensdauer der Batterien, so daB die angestrebte 
hohe Batterletebensdauer nur schwierig zu reallsieren 

40 1st. 

[0006] Bei einem aus der DE 42 05 911 A1 bekann- 
ten Reifendruckkontrollsystem wird eine neue Zuord- 
nung durchgefOhrt, indem die IntensitSt der von den 
elnzelnen Relfendruckkontrollvorrlchtungen gesende- 
ten Signals von Empfangern, von denen Jewells einer 
einer Radposltion fest zugeordnet ist, gemessen wird 
und jedes von einer Reifendruckkontrollvonichtung aus- 
gesendete Signal der Radposltion zugeordnet wird, an 
welcher es die hdchste Signallntensitdt erzeugt (bei- 

so splelsweise wird die Signalintensitdt der Reifendruck- 
kontrollvorrlchtung, die sich in dem Reifen vome links 
befindet. an dem Empfanger am groBten sein. der der 
Radposltion vorne links zugeordnet ist, so daS eine ent- 
sprechende Zuordnung festgestellt werden kann). Die 

55 entsprechenden Zuordnungen werden in der Zentral- 
einheit gespeichert. 

[0007] FQr das eriauterte Zuordnungsverfahren ist 
an jeder Radposltion des Kraftfahrzeuges ein EmpfSn- 



2 



3 



EP1 052 119 A1 



4 



ger notwendig, wodurch ebenfalls die Kosten des aus 
der DE 42 05 91 1 A1 bekannten Reifendruckkontrollsy- 
stems in die H5he getrleben werden. 
[0008] Der Erfindung llegt die Aufgabe zugrunde, 
eln Verfahren zur DurchfOhrung derZuordnung von Rei- 
fendruckkontrollvonrichtungen zu Radposltionen In 
einem Reitendruckkontrollsystem eines Kraftfahrzeu- 
ges 2U schaffen, das sich mit einem preiswerten Reifen- 
druckkontrollsystem durchfOhren Wl 
[0009] Die Aufgabe wlrd durch die kennzeichnen- 
den Merkmale des Anspruchs 1 gelost. Zu dem Begriff 
.veri&ngertes Hochfrequenzslgnal' istfolgendes festzu- 
sUiilen: Jede ReifendrucKkontrollvorrlchtung sendet ihre 
Daten, also insbesondere ihre indlviduelle Kennung und 
das Drucksignal, in Form von Hochfrequenzsignalen 
aus. Unter einem verl§ngerten Hochfrequenzsignal 1st 
ein Hochfrequenzsignal zu verstehen. das wesentlich 
langer (also mindestens eine GrSBenordnung langer) 
1st, als die Qbllcherwelse von einer Relfendruckkontroll- 
vonichtung ausgcacndoton Hochfroquenzeignal©, 
[0010] Vorzugsweise wlrd jedes verlSngerte Hoch- 
frequenzsignal von der Reifendruckkontrollvorrichtung 
mit konstanter Maximalamplitude ausgesendet, die in 
Folge der Rotation des Rades, von dem aus das verl^n- 
gerte Hochfrequenzsignal gesendet wlrd, einen vom 
Rotationswinkel des Rades bzw. von der Zeit abhSngi- 
gen individuellen Verlauf bekommt, so wie es auch in 
Anspriich 2 beansprucht wlrd. 
[0011] Die Erfindung macht sich die Beobachtung 
zunutze, da3 die konstante Maximalamplitude eines 
ausgesendeten Hochtrequenzslgnals durch die Rota- 
tion des Rades einen vom Rotationswinkel des Rades 
bzw. von der Zeit abhanglgen individuellen Verlauf 
bekommt so da3 anhand des Sig naive riaufes auf eine 
relative Winkelposition des Rades rQckgeschlossen 
werden kann. Der indlviduelle Verlauf ist wahrscheinlich 
auf die unterGchiedllchen geometrischen Gegebenhei- 
ten in den Radkdsten des Kraftfahrzeuges und auf die 
zeitliche Verdnderung des Abstandes einer Reifen- 
druckkontrollvorrichtung zu dem Radkasten, an dem sle 
bei der Rotation vorbeigefQht wird, zurDckzufOhren. 
[0012] Die m'rt der Erfindung erzielten Vorteile sind 
insbesondere darin zu sehen, daB zur DurchfOhrung 
des Verfahrens weder ein Empfanger an Jeder Radposi- 
tion (wie bei der DE 42 05 911 A1), noch eln Umdre- 
hungssensor in jeder Reifendruckkontrollvorrichtung 
(wie bei der DE 197 34 323) notwendig Ist Vielmehr 
bedarf es zur DurchfOhrung des Zuordnungsverfahrens 
keiner Bestandteile, die nicht ohnehin im Reifendruck- 
kontrollsystem bzw. im Kraftfahrzeug (wie die Drehzahl- 
sensoren, die Bestandteile eines Schlupfregelsystems 
eind) vorhandon eind. Somit IftBt cich dac Zuordnungc- 
verfahren mit Hilfe eines preiswerten Reifendruckkon- 
trollsystems durchfOhren. Weitere Vorteile der 
Erfindung sind darin zu sehen, daB das Zuordnungsver- 
fahren genauso zuverlftsslg funktioniert, wie die bisher 
bekannt gewordenen Zuordnungsverfahren und die 
Batterien der Retfendruckkontrollvorrichtungen wenlg 



beiastet. 

[0013] GemaB einer Weiterbilduna der Erfindung 
nach Anspruch 3 ist jedes Zeitlntervall, wShrend dem 
ein verfdngertes Hochfrequenzsignal von einem Rad 

5 aus gesendet wird, mindestens so lang. daB das Rad in 
dem Zeitlntervall mindestens eine Umdrehung macht. 
Der Vorteil dieser Weiterbildung ist darin zu sehen, daB 
das erste und zweite von einer Reifendruckkontrollvor- 
richtung ausgesendete verlSngerte Hochfrequenzsignal 

10 zwangslaufig bereichsweise den gleichen zeitlichen 
Veriauf aufweisen, aus dem eine ubereinstimmende 
Winkelposition bestimmt werden kann. 
[0014] GemaB einer Weiterbildung der Erfindung 
nach Anspruch 4 ist in jeder Reifendruckkontrollvorrich- 

15 tung eine bestimmte Zeitdauer vorgegeben, die fur aile 
von dieser Reifendruckkontrollvorrichtung ausgesende- 
ten veriangerten Hochfrequenzsignale gieich ist. Vor- 
zugsweise ist diese Zeitdauer so bemessen, daB die 
Wahrschelnltehkeit. daB das Rad wShrend der Aussen- 

30 dung einee verlflngerten Hochfrequenzsignals oine 
ganze Umdrehung macht, sehr hoch bzw. die Umdre- 
hungsgeschwindigkeit, bei dem diese Bedlngung 
zutriftt, sehr niedrig ist. In diesem Fall ist mit einer 
hohen Wahrscheinlichkeit gegeben, da(3 das erste und 

25 zweite von einer Reifendruckkontrollvorrichtung ausge- 
sendete verfangerte Hochfrequenzsignal bereichsweise 
Obereinstimmen. Der Vorteil der Weiterbildung ist darin 
zu sehen, daB sle sich einfach reatisleren l3Bt. 
[0015] Eine Weiterbildung der Erfindung gemSB 

30 Anspruch 5 ist dadurch gekennzeichnet. daB 

jede Reifendruckkontrollvorrichtung uber einen 
Fliehkraftsensor verfugt, der oberhalb einer vorge- 
gebenen Umdrehungszahl des Rades, dem die 

35 Reifendruckkontrollvorrichtung zugeordnet ist, eln 
Signal erzeugt, und daB 
- eine Reifendruckkontrollvon'lchtung eln veriSnger- 
tes Hochfrequenzsignal mit vorgegebener L§nge 
nur dann sendet, wenn das Signal des Fliehkraft- 

40 sensors voriiegt. 

[0016] Die Lange wird In AbhSngigkeit von der vor- 
gegebenen Umdrehungszahl, bei der der Fliehkraftsen- 
sor ein Signal erzeugt, so vorgegeben, daB 

45 sichergestelit ist, daB das Rad w&hrend der Aussen- 
dung des vertSngerten Hochfrequenzsignals minde- 
stens eine ganze Umdrehung macht (erzeugt der 
Riehkraftsensor das Signal also bei x Umdrehungen 
pro Minute, so wird fQr die L§nge der verl&ngerten 

so Hochfrequenzsignale also eine Zeit von mindestens 1/x 
Minuten vorgegeben). Der Vorteil der Weiteitildung 
gomaB Anspruch 5 ist darin zu cehGn, daB das erste 
und das zweite von einer Reifendruckkontrollvorrich- 
tung ausgesendete Hochfrequenzsignal mit SIcherheit 

55 bereichsweise Obereinstimmen. 

[0017] Eine WeltertDildung der Erfindung gemSB 
Anspruch 6 ist dadurch gekennzeichnet, daB das Rei- 
fendruckkontrolisystem Ober einen zentralen Sender 
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verfOgt und Jede der Reifendruckkontrollvorrichtungen 
Qber einen Emptanger verfOgt und daB folgende Verfah- 
rensschritte durchgef Ohrt werden: 

- der zentrale Sender sendet ein Signal an alle Rei- s 
fendruckkontrollvorr'ichtungen 
unmlttelbar nach Empfang des Signals sendet jede 
Reifendnjckkontroltvomchtung ein verlangertes 
Hochfrequenzsignal an die Zentraleinheit 

10 

[0018] Vorzugsweise sendet der zentrale Sender 
zusStzik:h eine Information uberdie L&nge des von den 
Reirendruckkondollvonlchtungen auszusendenden ver- 
langerten Hochfrequenzsignals an diese aus, so wie es 
In Anspruch 7 beansprucht 1st Bevorzugt wird eine von is 
der Fahrzeuggeschwindlgkeit abh&nglge LSnge Qber- 
mittelt, die so bennessen ist. da3 sichergesteitt ist, da(3 
die verlgngerten Hochfrequenzsignale mindestens so 
lang sind, da(3 Jedes Rad, von dem aus ein verldngertes 
Hochfrequenzeignal geeendet wird, mindoetone eine so 
Umdrehung w&hrend der Sendung macht. Hiermit wer- 
den die bereits oben erlSuterten Vorteile erreicht. 
[0019] GemaB einer Weiterbildung der Erfindung 
nach Anspruch 8 wird das Zuordnungsverfahren dunoh 
die Betatigung eines Schalters gestartet. Der Schalter 25 
ist vorzugsweise durch den KraftfahrzeugfQhrer zu bet3- 
tigen. Der Vortell dieser Weiterbildung ist darin zu 
sehen, dal3 das Zuordnungsverfahren nur dann durch- 
gefuhrt wird, wenn es notwendig ist, z. B. also nach 
einem Reifenwechsel. 30 
[0020] • Gemfll3 elner WelterDlldung der Erfindung 
nach Anspruch 9 wird das Zuordnungsverfahren nach 
Einschalten der Zundung des Kraftfahrzeuges automa- 
tisch gestartet. wenn diese zuvor fQr einen vorgegebe- 
nen Zeitraum ausgeschaltet war. Per vorgegebene 35 
Zeitraum wird so gewShlt. da3 in ihm ein Reifenwechsel 
stattgefunden haben kdnnte (also ca. 10 Minuten -30 
l\4inuten lang), der eine neue Zuordnung notwendig 
macht. Der Vorteil dieser Weiterbildung ist darin zu 
sehen, da3 das Verfahren volikonnnnen automatisch nur 40 
dann durchgefuhrt wird, wenn eine neue Zuordnung 
notwendig sein k6nnte. 

[0021] GemSB einem AusfOhrungsbelspiel der 
Erfindung nach Anspruch 10 sind die von den Rel- 
fendruckkontrollvonichtungen Qbertragenen Signale 45 
amplitudenmoduilert und Jedes verlSngerte Hochfre- 
quenzsignal ist ein separates Signal, das mit konstanter 
Maximalamplitude gesendetwird. 
[0022] GemftB einem zweiten AusfOhrungsbelspiel 
der Erfindung nach Anspruch 1 1 sind die von den Rel- so 
fendruckkontrollvonichtungen Qbertragenen Signale 
froquonzmoduliert und warden mrt konstanter Maximal- 
amplitude ausgesendet, wobel die Indivlduelle Kennung 
in dem verlSngerten Hochfrequenzsignal enthalten ist 
[0023] Gemaf3 einer Weiterbildung der Erfindung 55 
nach Anspruch 12 wird Im ersten und zweiten verlfin- 
gerten Hochfrequenzsignal der erste und zweite Zeit- 
punkt, in dem das Rad eine Qberelnstimmende relative 



WInkelposition einnimmt, durch Kreuzkorrelation 
bestimmt. Bel der Kreuzkorrelation handelt es sich urn 
ein gangiges mathematisches Verfahren (nSheres s. 
Figurenbeschreibung). Der Vorteil dieser Weiterbildung 
ist darin zu sehen, daB eine Oberelnstlmmende relative 
WInkelposition in dem verlangerten Hochfrequenzsi- 
gnal auf einfache Art und Weise zuverlassig aufgef un- 
den werden kann. 

[0024] Weitere Vorteile und ein AusfOhrungsbel- 
spiel der Erfindung werden Im Zusammenhang mit den 
nachstehenden Rguren erlautert, darin zeigt: 

rig. 1 ein Kraftfahrreug mit einem Rctfcn dr ucl^kon 

trollsystem, 
Fig. 2 ein Diagramm, 
Fig. 3 ein Diagramm, 
Fig. 4 ein Diagramm. 

[0025] FIgur 1 zelgt In stark schemattsierter Dar- 

stellung din Kraftfahrzeug mit Rddern 2a bis 2d. das 
Qber ein Reifendruckkontrollsystem verfOgt. Das Reifen- 
dnjckkontrollsystem enthSIt u. a. Relfendruckkontroll- 
vorrichtungen 4a bis 4d, von denen jeweils eine in dem 
Reifen der Rader2a bis 2d enthalten ist (z. b. Im Heiten- 
gummi bzw. Im oder am Ventll), Oder von denen jeweils 
eine einem Reifen zugeordnet Ist, z. B. durch entspre- 
chende Positionierung und Befestigung an der Felge. 
Die Relfendruckkontrollvorrichtungen 4a bis 4d veifO- 
gen Qber einen Sender, mit dessen Hllfe sie Daten in 
Form von Hochfrequenzsignalen an einen EmpfSngerS 
Deronrungslos Qbermltteln KOiinen. Der Empfanger 6 
QbertrSgt die von den Reifendruckkontrollvorrichtungen 
4a bis 4d empfangenen Daten fiber den Obertragungs- 
weg 8 an eine Zentraleinheit 10. !m elnfachsten Fall ist 
der Empfanger 6 als Empfangsantenne ausgebildet, mit 
Hilfe der die Zentraleinheit 10 die Obermittelten Daten 
empfangt. Das Reifendruckkontrollsystem enthaitferner 
Drehzahlsensoren 12a bis 12d, die an dem Kraftfahr- 
zeug befestigt sind und jeweils einem Rad 2a bis 2d des 
Kraftfahrzeuges ortsfest zugeordnet sind. Jeder Dreh- 
zahlsensor 12a bis 12d steht Qber einen Ubertragungs- 
weg 14a bis 14d ebenfalls mit der Zentraleinheit in 
Verbindung. Anhand des Obertragungsweges kann die 
Zentraleinheit 10 das Signal eines Drehzahlsensors 
12a bis 12d elner Radposition zuordnen. Liegt bei- 
spielsweise an dem Ubertragungsweg 14a ein Signal 
an, so ist dies ein Zeichen fur die Zentraleinheit 10 
dafOr, daB dieses Signal von dem Drehzahisensor 12a 
ubermittelt wird, der sich In der Radposition .vorne 
rechts" 0n der Figur sind die Radpositlonen .vorne 
rechts" mit VR, .hinten rechts" mit HR, ,hlnten links" mit 
HL und ,vorn© links" m'rt VL abgokOrzt) beflndet. Win 
das Signal der Drehzahlsensoren 12a bis 12d im einzel- 
nen aussieht, wird im Zusammenhang mit der Figur 2 
eriSutert. 

[0026] Im nomnalen Betrieb Obermfttein die Relfen- 
druckkontrollvon-tchtungen 4a bis 4d jeweils eine Indlvi- 
duelle Kennung und Druckdaten an die Zentraleinheit 
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Reifendruckkontrollvorrichtung 4a ein Hochfrequenzsi- 
gnal mit dem Verlauf 20a. in dem Zeitintervall von bis 
t3 von der Reifendruckkontrollvorrichtung 4b ein Hoch- 
frequenzsignal mit dem Verlauf 20b, im Zeitintervall von 
U bis ts von der Reifendruckkontrollvorrichtung 4c ein 
Hochfrequenzslgnal mit dem Vertauf 200 und im Zeitin- 
tervall von tg bis ty ein Hochfrequenzsignal mrt dem Ver- 
lauf 20d empfangt Die empfangene Maximalamplitude 
des Hochfrequenzsignals 20a welst weltestgehend 
uber das gesamte Zeitintervall von t© bis den Maxi- 
malbetrag A^ax ^^f- Ledlgllch Im Bereich der Zeiten Iqi 
und wird von der Zentraleinhelt 10 eine deutllch yer- 

rlngGrte maximale AmplitudG ©mpfangon. Ein derartiger 
Verlauf der von der Zentraleinheit 10 empfangenen 
Amplitude Uber der Zett ist auf folgendes zurOckzufQh- 
ren: Die Reifendruckkontrollvorrichtung 4a dreht sich 
wdiirend der Aussendung des verl&ngerten IHochfre- 
quenzslgnal mit dem Kraftfahrzeugrad 2a. Dadurch 
nimmt die Reifendruckkontrolh/orrichtung 4a zu dem 
Rpdkastnn h7w. zu der BodenaufstandsflSche des 

Rades 2a immer eine andere Position ein. Durch Inter- 
ferenzen im ubertragenen Hochfrequenzsignal Oder 
andere Effekte kommt es dazu, daB die Amplitude des 
Hochfrequenzsignals nlcht mehr Im gesarnteci ZelLliiier- 
valt den gleichen Maximalwert erreicht. sondem sich in 
bestimmten relativen Winkelpositionen der Relfen- 
druckkontfollvorrtehtung 4a verfindert. Eine Ver£inde- 
rung der Obermlttelten Amplitude findet immer in der 
gielct^en Winkelposition der Reifendruckkontrollvorrich- 
tung 4a statt. Die Zentraleinhelt 10 empf£ingt also ein 
veriangertes Hochfrequenzaignal 20a von der Reifen- 
druckkontrollvonichtung 4a, das einen vom Rotations- 
wlnkel des Rades und von der Zelt abhSnglgen 
individuellen Verlauf aufweist Auch die anderen Hoch- 
frequenzslgnale 20b, 20c und 20d weisen einen vom 
Rotatlonswinkel des entsprechenden Rades und von 
der Zelt abh§ngigen individuellen Verlauf auf. 
[0033] Dem Verlauf des Hochfrequenzsignales 20a 
ist zu entnehmen, daB das Rad 2a, von dem aus das 
verldngerte Hochfrequenzsignal gesendet wurde, zu 
den Zeitpunkten toi und tog die glelche Winkelposition 
einnimmt, zwischen diesen beiden Zeitpunkten also 
eine ganze Umdrehung gemacht hat (in der Figur 3b Ist 
das Zettlntervall von Xq bis t^ so lang gewahit, daB das 
Kraftfahrzeugrad 2a zwischen diesen beiden Zeitpunk- 
ten ca 2 Umdrehungen macht). 
[0034] Im Zusammenhang mit der Figur 3c wird nun 
erl^utert, wie mit Hilfe der verl&ngerten Hochfrequenz- 
signale 20a eine Zuordnung der Reifendruckkontrollvor- 
richtung 4a zur entsprechenden Radposition, in der 
diese sich befindet, erfolgt: Zun&chst sendet die Reifen- 
druckkontrollvorrichtung 4a ihr© indivlduellG Kennung 
an die Zentraleinhelt 10. Danach sendet die Reifen- 
druckkontrollvorrtehtung 4a ein Qber ein erstes Zeitinter- 
vall li andauerndes erstes verlSngertes 
Hochfrequenzsignal 20a an die Zentraleinhelt 1 0 aus. 
tnfolge der Rotation des Rades weist das verlSngerte 
Hochfrequenzsignal 20a einen vom Rotatlonswinkel 



des Rades bzw. von der Zeit abhangigen individuellen 
Verlauf auf, so da3 von der Zentraleinheit 10 das in der 
Rgur 3c gezeigte Hochfrequenzsignal empfangen wird. 
Die gleiche Reifendruckkontrollvorrichtung 4a sendet zu 

5 einem beliebigen spSteren Zeitpunkt zundchst wieder 
ihre individuelle Kennung an die Zentraleinheit 10. Dar- 
Qber hinaus sendet die Reifendruckkontroltvonichtung 
4a ein Qber ein zweites Zeitintervall 12 andauerndes 
zweites verlgngertes Hochfrequenzsignal 20a an die 

10 Zentraleinheit 10. Beide Zeltlntervalle sind so lang, daB 
das der Reifendruckkontrollvorrichtung 4a zugaordnete 
Rad 2a In dem entsprechenden Zeitintervall zumlndest 

eine Unndrehi.ing macht Snmit wfti.sftn hfiirl« VGrlanger- 
ten Hochfrequenzsignale mil Sicherhelt die Im Zusam- 

75 menhang mit den Flguren 3a und 3b erISuterte 
Veningerung der Amplitude des Hochfrequenzsignals 
auf, das erste verlSngerte Hochfrequenzsignal 20a 
nfimlich zum ersten Zeitpunkt t, und das zweite verian- 
gerte Hochfrequenzsignal 20a zum zweiten Zeitpunkt 

so ta. Da die Ven-ingerung der Amplitude der Hochfre- 
quenzsignale Jewells In der gleichen Winkelposition 
stattfindet, hat das Rad 2a, das der Reifendruckkontroll- 
vorrichtung 4a zugeordnet ist, in dem dritten Zeitinter- 
vall I3 von t-j bis t2 eine ganzzeihllge Anzahl von 

25 Umdrehungen gemacht. In der Zentraleinheit 10 wird 
nun ausgewertet, wieviele Signale in dem Zeitintervall I3 
von den Drehzahlsensoren 12a bis I2d Dber die Uber- 
tragungswege 14a bis 14d an diese Obermitteit worden 
sind. Daraufhin wird dort aus der Anzahl der Qbertrage- 

30 nan Signale berechnet, wieviele Umdrehungen die den 
DrchzQhiacnsorcn 12q bis 12d zugeordneten RSder 2a 
bis 2d in dem Zeitintervall I3 gemacht haben. Die von 
der Reifendruckkontrollvorrichtung 4a Qbemnittelte indi- 
viduelle Kennung wird derjenigen Radposltion zugeord- 

35 net, in der das Rad in dem Zeitintervall I3 eine 
ganzzahlige Anzahl von Umdrehungen gemacht hat. 
[0035] Belspiel: Von den Drehzahlsensoren 12a bis 
I2d wurden im Zeitintervall I3 folgenden Anzahlen von 
Signalen an die Zentraleinheit 10 ubemnittelt: Drehzahl- 

40 sensor 12a - 606 Signale; Drehzahlsensor 12b -603 
Signale; Drehzahlsensor 12c -603 Signale; Drehzahl- 
sensor 12d -602 Signale. In der Zentraleinheit werden 
daraus folgende Umdrehungszahlen berechnet, wenn 
man davon ausgeht, daB die Zahnschelbe der Dreh- 

45 zahlsensoren 6 Zfihne aufweist Umdrehungszahl des 
Rades 2a - 100,1; Umdrehungszahl des Rades 2b - 
100,5; Umdrehungszahl des Rades 2c - 100.5; Umdre- 
hungszahl des Rades 2d - 100,3. Demzufolge hat im 
Zeitintervall I3 das Rad 2a in der Radpositk>n .vorne 

so rechts" eine ganzzahlige Anzahl von Umdrehungen 
gemacht. Infolgedessen wind in der Zentraleinheit 10 
die von der Reifendruckknntrnllvnrrlnhtiino 4q nhfirmit- 
tette individuelle Kennung der Radposition ,vorne 
rechts" zugeordnet Die Qbrigen Reifendruckkontrollvor- 

55 richtungen 4b bis 4d werden in gleicher Art und Weise 
den Radposltlonen zugeordnet. 
[0036] Figur 3d zeigt weitgehend das gleiche Dia- 
gramm wie Figur 3c. Der einzige Unterschied ist darin 
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zu sehen, daR Im Intervall Ig eine Verringerung der 
Amplitude des verlgngerten Hochfrequenzsignals zwel- 
ma) auftritt, das entsprechende Kraftfahrzeugnad also 
im Intervall Ij, das genauso lang 1st wie das Intervall 1^, 
die entsprechende Wlnkalposition, in der die Venringe- 5 
rung stattfindet, zwelmal einnimmt Eine solche Fall- 
Konstellation kann beispielsweise dadurch auftreten, 
da3 das Kraftfahrzeugrad sich im Zeitintervall I2 mit 
elner grbReren Geschwindlgkeit dreht als Im Zeitinter- 
vall I1. In diesem Fall kann das Zeitintervall I3, in dem w 
das entsprechende Kraftfahrzeugrad eine ganzzahlige 
Anzahl von Umdrehungen gemacht hat, entweder von 

bis Oder von bia gewahtt wcrdcn und cntsprc 
chend wie im Zusammenhang mit der Figur 3c erlautert 
vorgegangen werden. is 
[0037] Bel dem Im Zusammenhang mtt der Figur 3 
eriauterten AusfOhrungsbeispiel der Erfindung wurde 
davon ausgegangen, daB das von der Zentraleinheit 10 
empfangene verlSngerte Hochfrequenzsignal bel jeder 

Umdrchung des Rades genau eine aignifikantc Stcllc co 
aufwelst, namllch eine Verringerung der Amplitude des 
Hochfrequenzslgnals an elner Stelle. Im Zusannmen- 
hang mit Figur 4 wird ein AusfOhrungsbeispiel der Erfin- 
dung eridutert, bel dem sich der Verlauf des von der 
Zentraleinheit 10 empfangenen veriangerten Hochfre- 25 
quenzsignels Qber die gesamte Umdrehung des Rades 
gegenOber dem von der Reifendruckkontroltvorrichtung 
ausgesendeten Hochfrequenzsignal verandert. 
[0038] Figur 4a zeigt ein Dlagramm, in dem der 
Betrag der Amplitude eines von der Reifendruckkon- 30 
trollvorrtehtung 4a erzeugten veriangerten Hochfre- 
quenzslgnals uber der Zelt aufgetragen ist. Das 
Hochfrequenzsignal wird von der Reifenkontrollvomch- 
tung 4a In dem Zeltlntfin/all vnn to his t^ gesendet. Das 
Diagramm gemalB der Rgur 4 ist analog zu dem in der 35 
Figur 3a gezeigten Diagramm auf, so daB dlesbezQgiich 
auf die entsprechende Figurenbeschrelbung verwlesen 
wird. 

[0039] Rgur 4b zeigt ein Diagramm, in dem der 
Betrag der von der Zentaleinheft 10 empfangenen 40 
Amplitude Ober der Zeit aufgetragen ist. Aufgrund der 
Rotation des Rades und aufgrund der sich verandern- 
den Winkelposition der Reifendruckkontrollvorrichtung 
4a zum Radkasten empfSngt die Zentraleinheit 10 ein 
verlangertes Hochfrequenzsignal, das einen von der 45 
Zeit bzw. dem Rotationswinkel des Rades abhSnglgen 
individuellen Verlauf aufwelst Da der Verlauf des von 
der Zentraleinheit 10 empfangenen Hochfrequenzsl- 
gnals von dem Rotationswinkel des Rades abh^ngt, 
we Ist es einen periodischen Verlauf auf, wobel die so 
Lange der Periode durch die Dauer einer Umdrehung 
dco Kraftfahrzcugradco bootimmt iet. Boi dom in dor 
Figur 4b gezeigten Beisplel Qberdeckt eine Periode ein 
Zeitintervall von to bis toi bzw. von toi bis to2 und das 
Rad 2a. von dem das verlSngerte Hochfrequenzsignal 55 
ausgesendet wird, macht Im Zeitintervall von tg bis t^ ca. 
zwei Umdrehungen. 

[0040] Im Zusammenhang mit der Rgur 4c wird 



erlSutert, wie mit Hilfe der von der Reifendruckkontroll- 
vorrichtung 4a erzeugten veriangerten Hochfrequenzsi- 
gnale die Zuordnung dieser zu einer Radposition 
vorgenommen werden kann. Die Reifendruckkontroll- 
vorrichtung 4a sendet zu einem beliebigen Zeitpunkt 
zunichst ihre IndMduelte Kennung und unmittelbar 
danach ein Qber ein erstes Zeitintervall 1^ andauerndes 
erstes verlangertes Hochfrequenzsignal aus. Von der 
Zentraleinheit 10 wird die Indh/iduelle Kennung und das 
in der Figur 4c links gezeigte erste verlSngerle Hochfre- 
quenzsignal empfangen. Zu einem beliebigen spateren 
Zeitpunkt sendet die glelche Reifendruckkontrollvorrich- 
tung 4d wicdcrum ihre individuoilo Konnung und unmit- 
telbar danach ein uber ein zweites Zeitintervall I2 
andauerndes zweites verlangertes Hochfrequenzsignal 
an die Zentraleinheit 10 aus. Von der Zentraleinheit 10 
wird das in der Figur 4a rechts gezeigte zweite verlSn- 
gerte Hochfrequenzsignal empfangen. Die belden Zelt- 
intervalle 1^, I2 sind mlndestens so lang, daB das Rad 
2a. von dem aus die veriangerten Hochfraquenzsignale 

gesendet werden, In diesem Zeitintervall mlndestens 
eine Umdrehung macht Vorzugsweise sind die beiden 
Zeitintervaile 1^ und I2 gleich lang. 
[0041] In der Zentraleinheit 10 werden die beiden 
empfangenen veriangerten Hochfrequenzslgnale so 
Qberelnander geschoben, daB sich eine maximale 
Oberlappung dieser Signale ergibt. Der Figur 4c ist zu 
entnehmen, daB bel dem gezeigten Beisplel im ersten 
Zeitintervall 1^ der maximale Uberlappungsbereich X 
vom Zeitpunkt t^o bis zum Zeitpunkt t-,-, und im Zeitinter- 
vall i2 vom Zeitpunkt I20 bis zum Zeitpunkt I21 relent. 
[0042] In den beiden Uberlappungsberelchen 
nimmt das Rad 2a, von dem aus das verlSngerte Hoch- 
frequenzslonal gesendet wurde. zu einander entspre- 
chenden Zeitpunkten die glek:he Winkelposition ein. 
Beispielsweise wird zum Zeitpunkt t^o von dem Rad 2a 
die glelche Winkelposition elngenommen wie zum Zeit- 
punkt tgo und zum Zeitpunkt t^^ die gleiche Winkelposi- 
tion elngenommen wie zum Zeitpunkt t2i. 
Entsprechendes gilt fOr alle zwischen den Zeitpunkten 
tin und tii bzw. tpo und t^, liegenden Zeitpunkten, wenn 
der zwischen den Zeitpunkten t2o und t2i liegende Zeit- 
punkt den gleichen Abstand zu t2o hat, wie der zwi- 
schen den Zertpunkten t^o und t^^ liegende Zeitpunkt 
zum Zeitpunkt t^o- 

[0043] Das Rad 2a, von dem aus das veriangerte 
Hochfrequenzsignal ausgesendet wurde, nnacht zwi- 
schen zwei entsprechend gewahlten Zeitpunkten, also 
beispielsweise zwischen den Zeitpunkten t^o und t2o (d. 
h. im Zeitintervall I3) eine ganzzahlige Anzahl von 
Umdrehungen. Mit Hilfe der Drehzahlsensoren 12a bis 
12d wird nun von der Zentraleinheit 10 OberprOft, wel- 
ches Rad des Kraftfahrzeuges Im Zeitintervall I3 eine 
ganzzahlige Anzahl von Umdrehungen gemacht hat. 
Dies geschieht, wie es bereits im Zusammenhang mit 
der Figur 3 eriautert worden Ist, so daB an dieser Stelle 
auf die entsprechenden AusfOhrungen venviesen wird. 
Die von der Reifendruckkontrollvorrichtung 4a Qbertra- 
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gene indlviduelle Kennung wird der entsprechenden 
Radposltion (im Beispiel .vorne rechts") zugeordnet. 
Die ubrigen Reifendruckkontrollvoriichtungen 4b bis 4d 
warden auf die gleiche Art und Weise ihren Radpositio- 
nen zugeordnet. 5 
[0044] Bei der Rgur 4c wurde davon ausgegangen, 
daB das Bad 2a, von dem das verlfingerte Hochfre- 
quenzslgnal ausgesendet wlrd, in den beiden Zeitinter- 
•valien 1^ und Iq eine gieiche Anzahl von Umdrehungen 
gemacht wird. Dies 1st (zumindest In sehr guter Nahe- to 
rung) sicher richtig. wenn man davon ausgeht, daB der 
zeltilche Abstand zwisdien den beiden Zeitintervallen 
nur wenlge ZehntelseKunden belrSgl, da siuh In Umi aal- 
testen Fallen wShrend des Betriebes eines Kraftfahr- 
zeuges innerhalb einer derartig kurzen Zeitspanne die is 
Umdrehungsgeschwindigl^eit der Kraftfalirzeugrader 
grundlegend Sndert. 

[0045] Im Zusammenliang mit Figur 4d wird das 
Verfahren fOr den Fall erifiutert, daB die betden Zeitin- 
tervalle 1^ und I2 gle'jch bng aind, daB Im Zcrtintcrvall 1^ €0 
die Umdrehungsgeschwindigkeit des Rades, von dem 
aus das Hochfrequenzsignal gesendet wurde, Jedoch 
hdherist ais im Zeitintervall l^. Vor Obermittlung derver- 
l&ngerten IHochfrequenzsignale sendet die Reifen- 
druckkontrolivorrlchtung iiire indlviduelle Kennung an 25 
die Zentralelnheit 10 aus. Aus diesem Grunde .welB' 
die Zentralelnheit 10, daB sowolil das erste verlangerte 
Hochfrequenzsignal, das Im Zeitintervall li ausgesen- 
det wurde, als auch das zweite Hochfrequenzsignal, 
das im Zeitintervall I2 ausgesendet wurde, von der glel- 30 
Chen Reifendruckkontrollvorrlchtung stammt. Ferner 
^welB" die Zentralelnheit, daB das Rad, von dem aus die 
Hochfrequenzslgnale ausgesendet wurden, in beiden 
Zeitintervallen mindestens elne Umdrehung gemacht 
hat. Aus diesem Grunde muB es - abgesehen von elner 3S 
Stauchung bzw. Streckung des Signalverlaufes in bei- 
den Zeitintervallen - Oberetnstimmende Signa!ab> 
schnitte geben. Lassen sich die beiden Signale also 
auch bereichsweise nicht ohne Stauchung bzw. Strek- 
kung zur Deckung bringen, so staucht bzw. streckt die 40 
Zentralelnheit eines der beiden Signale. bevor sie zur 
Deckung gebrachtwerden. Dabel wird in der Zentraleln- 
heit 10 festgesteltt, daB das Rad im Uberlappungsbe- 
reich X zwischen den Zeltpunkten t^Q und t^.| bzw. 
zwischen den Zeltpunkten t^o und t2^ zueinander ent- 45 
sprechenden Zeltpunkten Jewells die gleiche Winkelpo- 
sttbn eingenommen hat Beispielsweise wird die 
gleiche Winkelposition zu den Zeltpunkten t^o und tgo 
bzw. til und t2i eingenommen. Entsprechendes gilt fiir 
die zwischen den Zeltpunkten t^o ^11 ^^zw. und so 
t2i liegenden Zeiten. Beispielsweise hat das Rad 2a zu 
den Zoitpunkton und dio gloioho Winkolpoeitlon ein- 
genommen, da der Zeltpunkt ta von dem Zeitpunkt tio 
den gleichen relativen Abstand hat, wie der Zeitpunkt tb 
von dem Zeitpunkt t2o> Allgemein fomiuliert I^Bt sich ss 
sagen, daB von dem Rad 2a zu zwel Zeltpunkten 
^ und tb die gleiche Wlnkelpositton genau dann 
eingenommen wird. wenn folgendes gilt: 



[0046] Sind zwei Zeitpunkte. in denen dsis Rart 2a 
eine Obereinstimmende Winkelposition einnimmt, fest- 
gelegt, so steht test, daB es im Zeitintervall I3 zwischen 
diesen beiden Zeitpunkten eIne ganzzahllge Anzahl von 
Umdrehungen gemacht hat. Die Zuordnung der von 
dem Rad 2a Obermittelten individuellen Kennung zu der 
Radpositlon kann dann so erfolgen, wie es Im Zusam- 
menhano mit der Rgur 3 bereits eri&utert worden ist. 
Die individuellen Kennungen der Obrigen Reifendruck- 
kontrollvorrichtungen 4a - 4d werden entsprechend den 
Radpositionen zugeordnet. 

[0047] Das im Zusaii mien hang mit den Rguieii 4c 
und 4d ehSuterte Verfahren zur Auffindung des Uber- 
iappungsbereiches zweier Signale wird als .Kreuzkon^e- 
lation" bezeichnet und ist dem Fachmann an sich 
bekannt, so daB es an dieserStelle nicht ndher erISutert 
werden soil. 

Bczugszciohcnlisto 



[0048] 

2a -2d 
4a -4d 
6 
8 

10 

12a- 12d 
14a- 14d 
16a- 16d 
18 

20a - 20d 



Kraftfahrzeugrad 

Reifendruckkontrollvon-ichtung 

Empfanger 

Obertragungsweg 

Zentralelnheit 

Drehzahlsensor 

Obertragungsweg 

hllehkrattsensor 

Zentraler Sender 

Verlauf eines Hochfrequenzslgnals 



Patentanspruche 

1. Verfahren zur Durchfuhrung der Zuordnung von 
Reifendruckkontrollvorrichtungen (4a - 4d) zu Rad- 
positionen in einem Re'rfendruckkontrollsystem 
eines Kraftfahrzeuges, das u. a. folgende Bestand- 
teile enthgit: 

eine Anzahl von RSdern (2a - 2d), wobel jedem 
Rad {2a - 2d) eine Reifendruckkontrollvorrlch- 
tung (4a • 4d) zugeordnet Ist, die in zeitlichen 
Abst^den eine indlviduelle Kennung an eine 
Zentralelnheit (10) sendet, 
Drehzahlsensoren (12a - 12d), von denen 
jeweils elner ortsfest einem Rad (2a - 2d) des 
Kraftfahrzeuges zugeordnet ist, wobel die 
Zuordnung der Drehzahlsensoren (12a - 12d) 
zu den Radpocitlonen dor Zentmloinhoit (10) 
bekannt 1st, 

eine Zentralelnheit (10), In der die Zuordnung 
(Kennung der Reifendruckkontrollvorrich- 
tung/Radpositlon) fOr Jedes Rad (2a - 2d) 
gespek^hert ist 
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9. Verfahren nach einem der Ansprilche 1 bis 7, 
dadurch gekenn2e)chnet, daR pji nach Ftnftnhalten 
der ZOndung des Kraftfahrzeuges automatlsch 
gestartet wird, wenn diese zuvorfQreinen vorgege- 
benen Zettraum ausgeschaltet war. 5 

10. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 9, 
dadurch gekennzeiclinet, daf3 die von den Reifen- 
driiekkontmllvorrifihtiinQen (da - 4d) Qbertragsnen 

Signale amplitudenmoduliert slnd, und daB Jedes 10 
veriangerte Hochfrequenzslgnal ein separates 
Signal ist, das mit Iconstanter Maximalamplitude 
gesendet wird. 

11. Verfahren nach einem dar AnsprQche 1 bis 9. is 
dadurch gekannzelchnet, daB die von den Reifen- 

druckkontrollvorrichtungen (4a - 4d) ubertragenen 
Signale frequenzmoduiiert sind und mit einer kon- 
stanten Maximalamplitude gesendet werden, und 
daf3 die individuelle Kennung in dem vertiingerten £0 
Hochfrequenzsignal enthalten ist. 

12. Verfahren nach einem der AnsprQche 1 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, da3 im ersten und zwei- 

ten verl&ngerten Hochfrequenzsignal der erste und 2s 
der zweite Zeitpunkt, in dem das Rad (2a - 2d) eine 
Oberelnstimmende relative Winkelposition eln- 
nimmt. durch Kreuzkomeiatlon bestimmt wird. 
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ntch dam Annwidadalum vafAfftntiidM wonton tet 
0 : in dtr Anmtldung «i9«fQhrtM DohufiMnt 
t : auaandaran QrCMtn tnggfOhftM OolumBrl 



« : HMis/M dar oMotian P«t««Anito,Cfa8f«lf«URinwndM 
Ookumanl 
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ANHANG ZUM EUROPAISCHEN RECHERCHENBERICHT 
UBER DIE EUROPAISCHE PATENT ANMELDUNG NR. 



EP 00 10 9579 



In <^iesem Anhang sind die Mitgliedar der Patentfamifien der Im obeoQenanntan europfiischan Rdctiafx:henberjeht angefOhdan 
Patantdokumante anoegaben. 

Ola Angaban ubar die FamUtanmitgftadar entsprachan dam Stand der Datai das EuropdJachan Patemamts am 
Olasa Angaban dlanan nur sur untarrichtung und erfoigan otma QawAhr. 

17-08-2000 



Im Racharchanbaricht 
angafOhrtaa Patantdokumant 



Datum der 
VerOffentlichung 



Mitg)iad(8r) dar 
PatentfemOte 



Oatum der 
VerMfantiichung 



EP 0895879 



10-02-1999 



DE 
BR 



19734323 A 
9802874 A 



11-02-1999 
13-10-1999 



FQr nahare Eiruelheitdn zu dtesam Anhang : aiaha AmtsUatt das Europftischen Patentamtfi,Kr.l2/82 
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